8 


ga DELAS VIAS 
DE COMUNICACION EN 
VENEZUELA | 


MEMORIA PARA EL 5% CONGRESO INTERNACIONAL DEL CAMINO, 
QUE SE REUNIRA EN MILAN, EN SETIEMBRE DE 1926 


POR 


ALFREDO JAHN 


INGENIERO CIVIL 


EX-INSPECTOR TECNICO DE LOS FERROCARRILES DE VENEZUELA, - MIEMBRO 
DE LA PANAMERICAN HIGHWAY COMMISSION. - DELEGADO DE 
VENEZUELA AL PRIMER CONGRESO PANAMERICANO OE 
CARRETERAS, REUNIDO EN BUENOS AIRES- 


LiTo-TIPOGRAFÍA MERCANTIL 
CARACAS- VENEZUELA 
1926 


RN 
DEC 3 7 1926 


EL DESARROLLO DE LAS VIAS DE COMUNICACION 
EN VENZZUELA 


EL DESARROLLO DE LAS VIAS 
DE COMUNICACION EN 
VENEZUELA 


MEMORIA PARA EL 5? CONGRESO INTERNACIONAL DEL CAMINO, 
QUE SE REUNIRA EN MILAN, EN SETIEMBRE DE 1926 


POR 


ALFREDO JAHN 


INGENIERO CIVIL 


EX-INSPECTOR TECNICO DE LOS FERROCARRILES DE VENEZUELA. - MIEMBRO 
DE LA PANAMERICAN HIGHWAY COMMISSION. - DELEGADO DE 
VENEZUELA AL PRIMER CONGRESO PANAMERICANO OE 
CARRETERAS, REUNIDO EN BUENOS AIRES- 


L1iTo-TIPOGRAFÍA MERCANTIL 
CARACAS-V ENEZUELA 
1926 


PREFACIO 


La presente Memoria es una suscinta exposición del 
desarrollo histórico de las vías de comunicación de Vene- 
zuela, las que, bajo la Administración del Benemérito Ge- 
neral Juan Vicente Gómez, han adquirido en los últimos 
tres lustros, una importancia tal, que coloca nuestra red 
de carreteras entre las mejores y más extensas de la 
América del Sur. 

Al honorable señor Vincenzo Berardis, Encargado de 
Negocios de Italia en Venezuela, corresponde la iniciativa 
de este trabajo, pues, como amigo de nuestro País, y de 
sus glorias, se ha empeñado en que, en el Congreso Inter- 
nacional del Camino, que deberá reunirse en Milán en el 
próximo mes de Setiembre, no faltase este débil exponen-. 
te de nuestro progreso material y de la fructifera labor de 
Paz y Trabajo que ha realizado la Administración del Ge- 
neral Gómez, 

La simpática actitud del señor Berardis, y la buena 
amistad que a él me une, decidiéronme a emprender esta 
breve exposición, que no aspira a ser perfecta y cuyas defi- 
ciencias excusará la brevedad del tiempo de que pude dis- 
poner para redactarla. 


Caracas: 24 de julio de 1926. 
A. JAHN. 
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GENERAL JUAN VICENTE GOMEZ 
Presidente Constitucional de los E, E, U, U. de Venezuela 


La costa oriental de Venezuela, frente al Golfo de Pa- 
ria, fué la primera porción de Tierra firme avistada por 
Colón el 1? de agosto de 1498, al realizar su tercer viaje, y 
fué el sitio de “Macuro”, de aquel mismo litoral, donde por 
vez primera pisó el Nuevo Continente, abandonándolo en 
seguida para dirigirse a la naciente Colonia de Santo Do- 
mingo y descubrir, de paso, nuestra Isla de Margarita, que 
tánto renombre adquirió por la abundancia de perlas que 
los indígenas extraían de sus aguas. Aunque la configura- 
ción de la costa y su continuación al Oeste y al Sureste 
y el gran volumen de aguas dulces que el Orinoco y el Gua- 
rapiche vierten al mar en el golfo de Paria, hicieron nacer 
en el almirante la sospecha de hallarse en presencia de un 
Continente, que él creyó ser el de Asia, no fué sino un año 
más tarde, que su teniente Alonso de Ojeda, acompañado 
del florentino Américo Vespucci, prosiguió el descubri- 
miento de la costa setentrional de Venezuela hasta el Ca- 
bo de la Vela, en el extremo de la Península Guajira. 

Fué Vespucci un hombre de vasta ilustración, versa- 
do en cosmografía y náutica, aunque estaba dedicado al co- 
mercio como empleado, desde 1492, de la casa italiana de 
Berardi de Sevilla, la cual tenía a su cargo el equipo y el 
despacho de los buques de las expediciones que se dirigían 
a las Indias Occidentales. Espíritu indudablemente más 
cultivado que el de Ojeda, que era el Jefe de aquella ex- 
pedición arribada a nuestras costas en 1499, describió 
Vespucci los pormenores de este derrotero, como de otros 
que realizó más tarde a las costas del Brasil y contribuyó 
así a la divulgación de los conocimientos del Nuevo Conti- 
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nente. De su influencia en la expedición de Ojeda, es una 
prueba el nombre de “Venezuela”, o sea pequeña Venécia, 
que le sugiriera la vista de los poblados lacustres de los in- 
dios que vivían a orillas del Golfo de Maracaibo y que su 
fantasía, en el entusiasmo del descubrimiento, comparó 
con la bella ciudad del Adriático. La publicidad que obtu- 
vieron los escritos é informes de Vespucci, le valieron el 
que, a iniciativa del alemán Waldseemiiller, autor de la 
Cosmographiae introductio (1507), se inmortalizara su 
nombre en el Nuevo Continente, premiando así con exceso 
sus servicios, en tanto que se alejaba violentamente de su 
obra y de sus méritos al insigne Colombo. - 

Dos genuinos italianos fueron, pues, los que revelaron 
al mundo la existencia de la rica porción del Continente 
que es hoy el territorio de la patria venezolana. Sobrevino 
luégo la conquista de este territorio, en la cual competían 
la audacia y el valor de españoles y alemanes, realizando 
largas y penosas incursiones por el Interior del país, ha- 
bitado ¡por numerosas y aguerridas tribus indígenas, cuyo 
sometimiento obtenían al fin las huestes armadas y tra- 
taban de asegurar luégo los religiosos capuchinos y jesuí- 
tas del siglo XVIII. Entre estos últimos se destaca la fi- 
gura de otro italiano ilustre, Filippo Salvatore Gilii, 
quien como misionero, residió de 1749 hasta 1767 en el 
curso medio del Orinoco, entre Cabruta y la desembocadu- 
ra del Meta. : 

La expulsión de los jesuítas de la América latina fué 
de gran provecho para la Geografía y Etnografía del Con- 
tinente, toda vez que algunos miembros de la expulsada 
orden, se dieron a la tarea de escribir y publicar sus ob- 
servaciones, recogidas duramte largos años en  regio- 
nes que eran ¡para entonces desconocidas. A esta fe- 
liz cireunstancia se deben importantes contribuciones al 
esclarecimiento geográfico y natural del Nuevo Mundo, y 
entre estos merecen especial mención las observaciones de 
Begert en California, las de Bayer en el Perú, las de Do- 
britzhofer en el Paraguay y Río dela Plata, las de Falkner 
en Patagonia, Vidaure en Chile y. finalmente las del ita- 
liano Gilii relativas a la región comprendida entre el Ori- 
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noco y los afluentes setentrionales del. Amazonas, o sea 
del Interior de la Guayana. La obra de este ilustrado je- 
suíta lleva por título: Saggio di Storia Naturale, Civile 
e Sacra dei Regni e delle Provincie Spagnuole di Terra. 
Ferma nell' America Meridionale; 4 volúmenes, Roma 1782. 
Su mérito principal constitúyenlo los concienzudos estudios 
de los indígenas, cuyos varios dialectos y sus afinidades 
analizó el autor con gran sagacidad y acierto. 

A su arribo a Venezuela hallaron los españoles, que 
los indios tenían algunos caminos que conducían de las 
costas al Interior del país y otros que facilitaban el tráfi- 
co y comercio entre los valles principales de las Cordille- 
ras de los Andes y de la costa. De El Collado (hoy Caraba- 
lNeda), tenían una vercda los indios Caracas que, desde ell sl- 
tio de Macuto, tramontaba la Corcillera del Avila a 1900 me- 
tros de altura por los montes de Garipán ó Galipán y des- 
cendía luégo al valle de San Francisco, donde en 1567 se 
fundó la que es hoy Capital de la República. Del valle de 
San Francisco habían veredas indígenas en distintas di- 
recciones. Las principales eran las que por el Este y Su- 
reste conducían a los valles del Túy que habitaban los 
Tumusos y Quiriquires, pasando por la montaña que era 
del dominio de los temidos Mariches y otra que en direc- 
ción al Oeste y Suroeste comunicaba a los Caracas con 
los Meregotes y Arbacos de los valles de Aragua y Lagu- 
na de Tacarigua (hoy Valencia), después de atravesar la 
región montuosa que sostenían con excepcional bravura , 
los indios Teques, al mando de su jefe Guaicaipuro. Esta 
misma vía continuaba al Oeste de las sabanas de Carabobo, 
atravesaba el país de los Jirajaras (Nirgua), y se unía 
en Barquisimeto con otras que se dirigían al Norte hasta Co- 
ro, tierra de los Caquetíos y al Sur hasta los Llanos de Co- 
jedes, Portuguesa y Apure que habitaban los indios Beto- 
yes y otros. Del mismo modo continuaba la comunicación 
Occidental entre los grandes valles de nuestra Cordillera 
andina, tramontando páramos de 4000 metros de eleva- 
ción en el país de los Timotes. 

La costa de Puerto Cabello mantenía un tráfico regu- 
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lar desde Borburata y Patenemo con los pobladores del 
Lago de Valencia. 

Las vías principales de los antiguos aborígenes se- 
guían, como era natural, el curso de los valles hasta cerca de 
su origen y, para pasar de uno a otro, aprovechaban las 
depresiones que las cordilleras y sus ramificaciones ofre- 
cían. Para ello, al abandonar las tierras llanas del fondo 
de los valles, tomaban el dorso de un estribo ¡por el cual 
ascendían hasta la depresión más próxima a la cumbre. 
Estas mismas vías de comunicación fueron aprovechadas 
por los Conquistadores en sus incursiones armadas y más 
tarde por los colonizadores y catequizadores. Durante todo 
el período de la Colonia y aún hasta nuestros días, los ea- 
minos de recuas que sirven a la comunicación de muchos 
pueblos de Venezuela, no han sido otra cosa que los esta- 
blecidos por los antiguos aborígenes y de éllos heredados 
por los europeos. 

Apenas se iniciaron en el tiempo de los españoles al- 
gunas vías nuevas, regularmente trazadas y contruídas. 
Entre estas, podemos mencionar el camino de recuas que 
comunica a Caracas con su Puerto de La Guaira. Destruído 
por los indios de Guaicamacuto en 1562, el pueblo de El Co- 
llado el cual servía de desembarcadero a los que se diri- 
gían al Interior, fué construída en el propio sitio la villa 
de Caraballeda que sirvió de primer puerto a la ciudad de 
Santiago (hoy Caracas), hasta 1588, en que ¡se fundó el 
actual de La Guaira. En 1604 quedó de un todo termina- 
do el camino de recuas entre este puerto y la ciudad ca- 
pital, en cuya obra trabajaron por más de 4 años millares 
de esclavos indígenas. Todo el trayecto, de unos 33 kilóme- 
tros, fué pavimentado con piedra (empedrado), y muchas 
partes han conservado hasta nuestros días esta pavimenta- 
ción. Aunque el artículo 23 de la Real Cédula de erección 
del antiguo Consulado de Cararas, recomendaba a la Junta 
la construcción de buenos caminos desde La Guaira a Cara- 
cas, de esta capital a los valles de Aragua y de Puerto 
Cabello a Valencia, la Colonia no nos legó, como camino 
que pueda considerarse bueno, sino el de recuas de Cara- 
cas a La Guaira, que ya hemos mencionado. 


CNEL. AGUSTIN CODAZZI. 
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El Real Consulado, en Sesión del 25 de Noviembre de 
1793, acordó la construcción de una carrebera y comisioná 
para la exploración y estudios a los señores Juan Antonio 
Amaro Pérez y Diego Díaz. El primero de los nombrados 

abrió una vía que partía de Catia y llegaba a La Guaira, 
- con una longitud de 36689 varas castellanas (30,8 kilóme- 
tros), la cual, sin embargo, no llegó a sobrepasar la condi- 
ción de pica o vereda, sólo traficable por recuas. Al mismo 
tiempo que se abría esta pica, se abría otra por un Sr. Juan 
Sánchez, partiendo de Macuto y ambas fueron sometidas 
luégo al estudio y juicio crítico del ingeniero Francisco 
Jacot, quien informó que sólo la primera, mediante algu- 
nas rectificaciones, era apropósito para la proyectada ca- 
rretera, la cual al fin fué acordada por acta del Real Con- 
sulado de diez de mayo de 1794. Parece que esta obra se 
continuaba en setiembre de 1795, en cuya fecha fué sus- 
pendida y aún impedido el tráfico por medio de una cor- 
tada practicada en la Quebrada del Hoyo, con el fin “de 
que no se perjudicara la Real Hacienda con la fácil intro- 
ducción de mercaderías clandestinas para el abasto pú- 
blico.” 

También existió otro camino de recuas a La Guaira 
por los lados en que después se abrió la carretera en 
tiempo de la República, camino que pasaba por Catia, To- 
po, Guaracarumbo y Maiquetía, con una extensión de 28 
kilómetros. 

Las demás vías de comunicación hacia el Este, Oeste 
y Sur, exceptuando los pequeños trayectos de Caracas a 
Petare, a el Valle, y Antímano eran los mismos malos ca- 
minos de recuas que venían utilizándose desde el tiempo de 
la conquista y de los cuales el que conducía a los Valles de 
Aragua por San Pedro y Lagunetas, fué algo mejorado en 
las postrimerías de la Colonia, pavimentándose algunos cor- 
tos trayectos de piso blando y húmedo. 

No fué la primera mitad del siglo XIX propicia al 
mejoramiento de las vías de comunicación, como que des- 
pués de la guerra de la Independencia hispano americana, 
sellada en 1824, las guerras civiles que se sucedieron a. 
cortos intervalos absorbían la atención de los gobiernos y 
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consumían los escasos recursos de sus desorganizadas ren- 
tas. No faltaron, sin embargo, proyectos y recomendacio- 
nes para emprender algunos caminos y carreteras, con el 
fin de facilitar la salida de los productos agrícolas por los 
puerto: principales del país y el trasporte, al interior, de 
las mercaderías importadas. La iniciativa de este nuevo 
movimiento correspondió a un italiano, cuya memoria 
está íntimamente ligada con la geografía de Venezuela y 
Colombia: . Agostino Codazzi, oriundo de Lugo y salido de 
la Academia Militar de Pavía como Oficial de artillería. 

Después de la caída de Napoleón el Grande, en cuyas 
filas militó, trasladóse Codazzi a Norte América y de allí 
a las costas de Venezuela en 1818, para prestar sus servi- 
cios a la Causa de la Independencia. 

A partir de 1830, se dedicó Codazzi a recorrer el 
país como geógrafo militar y, como resultado de sus múl- 
tiples viajes y observaciones, nos dió el famoso Atlas y la 
Geografía de Venezuela, admirablemente editados en Pa- 
rís en 1841. Acometió en seguida, con apoyo oficial, una 
empresa de colonización agrícola con elementos traídos 
de Alemania y a este fin abrió los caminos, que aún exis- 
ten, entre La Victoria y la Colonia Tovar y entre esta y 
Caracas. Este último fué trazado como carretera en gran 
parte de su recorrido y el Gobierno del General Gómez, en 
la actualidad, se ocupa en completar esta obra para dar 
acceso a los automóviles hasta aquella antigua Colonia, si- 
tuada en una región montañosa, entre 1800 y 2000 me- 
tros de elevación y dotada de un clima delicioso y en extre- 
mo salubre. 

Otros proyectos de Codazzi, elaborados en 1844 y 1845, 
fueron los de la carretera entre Puerto Cabello y San Fe- 
lipe y el camino de recuas de Mérida a Barinas. 

Fué en 1837 que se iniciaron los trabajos del primer 
camino de Venezuela, entre Caracas y La Guaira por ini- 
ciativa de la Diputación Provincial de Caracas. Con la es- 
casísima suma de Bs. 20.000 la Junta de caminos presi- 
dida por el egregio patriota Martín Tovar, a la sazón Go- 
bernador de la Provincia, encomendó la obra a dos jóve- 
nes ingenieros de la Academia de Matemáticas, Salvador 
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Rivas y Juan J. Aguerrevere, quienes hicieron la nivela- 
ción en toda la extensión y banquearon la pica de rasante, 
la cual tenía de 5 a 7%. Inspeccionada y aprobada esta pi- 
ca por el coronel de Ingenieros Codazzi, a quien la Dipu- 
tación nombró al efecto, se trató de contratar su cons- 
trucción con una empresa francesa, que un señor Antoine 
prometió organizar en Europa, pero que no llegó a cons- 
tituirse, ocasionando esto una paralización de la obra has- 
ta 1840, en que se abrieron de nuevo los trabajos de cons- 
trucción bajo la dirección del Sr. Ingeniero Aguerrevere. 
Dice un interesante artículo del Licenciado A. Aveledo, 
publicado en Enero de 1862, en la Revista Científica del 
Colegio de Ingenieros, lo que sigue: “Con sorpresa del pú- 
blico se vieron correr en Enero de 1845 las primeras rue- 
das que conducían frutos de Caracas a La Guaira: ines- 
perado suceso, que llamando la atención de la industria ha- 
cia las empresas de carros, hizo llegar la competencia has- 
ta el grado de no cobrarse por el trasporte de una carga (92, 
k.), sino el ínfimo precio de cuatro reales (B. 2), precio que 
a la verdad no podía sostenerse, como lo ha acreditado la 
experiencia.” 

“Los beneficios que con la construcción de esta obra 
reportó la Provincia, o mas bien la nación entera, han si- 
do de gran trascendencia: ella sirvió de escuela a muchos 
trabajadores, que de allí salieron a servir de guías en la 
apertura de acequias y caminos de fincas particulares; 
desvaneció con la experiencia la idea, que en no pocos 
existía, de ser imposible para nosotros la ejecución de una 
carretera que atravesase nuestras ásperas montañas; creó 
por fin una rigueza de tan alta magnitud que no podemos 
prescindir de demostrarla.” 

“Sabemos que cuando se puso en uso el camino, se 
habían invertido en él $ 300.000 (B. 1.200.000), pero co- 
mo lle faltaba algo por hacer, podemos establecer que has- 
ta su conclusión tuviese de costo total $ 400.000 (B 1.600.- 
000.) Los fletes que se pagaban por el camino de recuas, 
fluctuaban entre ocho y veinte reales (B. 4-10), cuyo 
término medio, catorce, reduciremos a doce (B. 6), por- 
que eran más las costas que se aproximaban al límite in- 
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ferior. Con el empleo de los carros, bajó el precio de la car- 
ga hasta cuatro reales, como lo hemos dicho, conservándose 
después entre seis y diez reales; tomaremos, pues, ocho 
reales como valor medio de la carga o sean cuatro reales 
por cada quintal (46 K.); precio que aceptamos aunque 
lo consideramos alto, para huir todo lo posible de la tacha 
de exagerados. Sin datos suficientes para fijar el número 
de quintales que desde entonces se haya cambiado entre 
Caracas y La Guaira, suponemos que lleguen a 500.000 en 
lo cual creemos diferir poco de la verdad; y siendo dos 
reales el ahorro que nos da por quintal la comparación de 
los precios medios establecidos, obtendremos un millón 
de reales ó $ 125.000 (B. 500.000), de economía anual por 
efectos de la carretera; economía que en diez y siete años 
de explotación que lleva la vía, ha dejado en ¡poder de la 
industria la considerable suma de $ 2. 125.000 (B. 8.500.- 
000) que han pasado a fecundar otros ramos. Y nótese 
que en nuestro cómputo no hemos incluido ni la economía 
en la conducción de pasajeros, ni la muy notable en el 
transporte de grandes pesos. Medítese ahora un poco so- 
bre el movimiento de progreso que estos ahorros han de- 
bido producir aplicados a las demás industrias, y se for- 
mará una idea de los inmensos beneficios, de la positiva y 
ascendiente riqueza creada por la carretera.” 

“Para el año de 1847, eran bien conocidas por los se- 
ñores de la Junta de caminos las ventajas que dejamos in- 
dicadas; y animadas con el feliz éxito, muy particularmen- 
te su Presidente, el Gobernador señor Mariano Uztáriz, 
se resolvieron a mejorar la vía, quitando la subida a Las 
Trincheras, sin atender a las dificultades que para ello 
pudiera presentar el gran peñón de Mora,, todo de acuer- 
do con las indicaciones del Ingeniero de la Junta, señor 
Aguerrevere. Practicóse por éste la nivelación y apertura 
de la nueva pica que dió por resultado el enlace de los pun- 
tos titulados: “Ojo de Agua'* y Vuelta inferior del Zig 
7ag2, con el desnivel de uno y dos por ciento; mas al termi- 
nar esta operación se atravezó la aciaga época de 1848; la 
corrección se detuvo, y aunque después se comenzó de 
nuevo, los resultados no han correspondido ni a las espe- 
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ranzas del público, ni a las sumas destinadas; la obra per- 
manece sin ejecutarse.” 


La variante a que se refiere el anterior artículo y que 
constituía el trazado razonable, continuó sin ejecutarse 
durante 76 años, hasta que el General Gómez, actual Pre- 
sidente de la República, dispuso su construcción. Este tra- 
yecto, entregado al servicio el 19 de diciembre de 1925, 
se sometió al trazado primitivo del Ingeniero Aguerrevere, 
el cual fué ligeramente modificado entre “Peña de Mora,, 
y “El Ojo de Agua,” teniendo cuenta del ferrocarril 
que, en algunas partes hubiera sufrido graves perjuicios, 
si se hubiera seguido la Pica de Acevedo, como se llamó 
esta variante, en toda su longitud. 


Cuando se efectuaban los trabajos de construcción 
de la Carretera de Caracas a La Guaira y antes de su in- 
terrupción por los sucesos políticos de 1848, hubo cierto 
entusiasmo por el nuevo medio de trasporte y las Juntas 
provinciales emprendieron estudios y desmontes de otras 
vías importantes. Así se iniciaron los trabajos de la Ca- 
rretera de Valencia a Puerto Cabello el 14 de abril de 1842, 
trabajo que se confió al Ingeniero polaco Alberto Lu- 
twosky y que por cierto se ejecutaba con gran lentitud a 
causa de lo reducido de los fondos que a este fin se desti- 
naron. El año siguiente la Junta de Caminos de la Provin- 
cia de Caracas, encargó al señor Pedro Pablo Ascanio, de 
explorar el trazado de una vía carretera que uniese a 
Caracas con los valles del Túy; pero todas estas obras 
quedaron postergadas o sufrieron frecuentes interrupcio- 
nes ocasionadas por las zozobras de la política. 


El artículo del señor Licenciado Aveledo, que hemos 
citado arriba, demostró a las claras cuantas ventajas 
ofrecían las vías carreteras al desarrollo de las  indus- 
trias y del comercio; pero era necesario que renaciese la 
calma en el agitado mar de la política, para que el pú- 
blico y el Gobierno pudieran prestarles la merecida aten- 
ción. El período de 1864 a 1868, en que se ¡inauguró la 
Constitución Federal, pareció propicio a estos elevados 
fines y así vemos iniciarse la construcción de las carrete- 
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ras de Caracas a Valencia, llamada del Oeste y la del Sur 
que debía unir la Capital con los valles del Túy. 

El ingeniero Luciano Urdaneta, hijo del  preclaro 
prócer de la Independencia y discípulo de la Escuela de 
puentes y calzadas de París y el ingeniero polaco Lu- 
towsky fueron los directores técnicos de estas importan- 
tes vías que hubieron de quedar inconclusas a causa de 
nuevos disturbios ocurridos en 1868. 

En 1870 subió el poder el General Antonio Guzmán 
Blanco, estadista de excepcionales dotes administrativas 
y militar prestigioso que logró dominar las pasiones exal- 
tadas y encauzar el país por una senda de paz y progreso. 

Durante el priner período de su benéfica adminis- 
tración, que duró 7 años, dió un impulso notable a las 
obras públicas y en especial a las vías de comunicación: 
concluyó las carreteras que estaban inconclusas y abrió 
nuevas, no menos importantes, de suerte que para el año 
de 1875 había invertido B. 365.000 en miejoras de la ca- 
rretera de La Guaira; B. 1.000.000 en la del Este, que lle- 
vó hasta Guatire (50 Km.) ; B. 1.200.000 en la del Sur y 
Bs. 1.425.000 en la de Occidente, alcanzando a B. 7.962.- 
710 lo invertido en todas las carreteras de la República 
hasta Noviembre de 1875. El año siguiente el mismo Ge- 
neral Guzmán Blanco inauguró dos nuevas carreteras, 
cuya ejecución había sido confiada a los ingenieros vene- 
zolanos José C. de Cestro y Roberto García: una de 90 ki- 
lómetros, de Valencia a la ciudad de Nirgua, importante 
centro agrícola y la otra de 105 kilómetros de Valencia a 
San Carlos, en los Llanos de Cojedes, que son el asiento de 
no menos importantes empresas pecuarias y agrícolas. 

En su segunda Administración, que corresponde a 
los cinto años de 1879 a 1884, el General Guzmán Blan- 
co dedicó especial atención al problema de los ferrocarri- 
les, apercibido de que las riquezas naturales de un país 
incipiente, como el nuestro, requerían para su explotación 
y trasporte a los puertos de mar, generalmente distantes, 
vías rápidas y de fletes económicos; como en efecto, los 
productos de las selvas y de las minas, no admiten otro 
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trasporte que el de las vías férreas o el de las vías fluvia- 
les y marítimas. 

La red de ferrocarriles de Venezuela se inició con 
la inauguración del ferrocarril del Puerto de Tucacas a 
las Minas de Aroa en 1877, cuya construcción se comenzó 
en 1835 y hubo de paralizarse por los años de 1840 a 
1862 a causa de la temporal suspensión de la explotación 
de las minas. Apenas recomenzados los trabajos en 1862, 
sufrieron nueva interrupción hasta el año de 1872 en que 
se activaron definitivamente. Antes de esta época se ha- 
bían iniciado dos empresas ferroviarias que se extinguie- 
ron apenas tendidos los primeros rieles. Fué la primera, 
la que se proponía unir a Puerto Cabello con San Felipe 
y feneció cuando el enrielado había cubierto los primeros 
diez kilómetros hasta El Palito, y la otra la que se deno- 
minó Ferrocarril del Este y se dirijía de Caracas a Peta- 
re. Esta última llegó a funcionar entre Anauco y Saba- 
na Grande en una longitud de 3280 metros y fué inaugu- 
rada el 15. de Noviembre de 1863, pero suspendió su ser- 
vicio poco tiempo después. 

El 24 de Julio de 1883 inauguró el General Guzmán 
Blanco, el Ferrocarril de Caracas a La Guaira y palpadas 
las ventajas de la nueva vía, se otorgaron sendas concesió- 
nes para la construcción de otras, cuya importancia era 
manifiesta, bien sea que ligasen con puertos de mar ciu- 
dades capitales del Interior, como Valencia y Barquisime- 
to, o bien que comunicasen entre sí importantes centros de 
producción y consumo. De esta suerte, nuestros ferroca- 
rriles se dividen en líneas de trasporte exterior y líneas 
de trasporte interior, o como los ha clasificado el ingenie- 
ro doctor Germán Jiménez, en su importante trabajo so- 
bre los ferrocarriles de Venezuela, en líneas de comunica- 
ción con elimar y líneas trasversales. Dice el mismo que co- 
mo pertenecientes a la primera categoría, pueden tenersé 
los siguientes : 

el ferrocarril de La Guaira a Caracas, que da salida 
a gran parte de nuestras producciones y que es la vía obli- 
gada de más de la mitad de las importaciones del centro de 
la. República ; 


18 


el de Puerto Cabello a Valencia, que sirve del mismo 
modo a la región que tiene por centro a esta última ciudad, 
capital del Estado Carabobo; 

el de Tucacas a Barquisimeto, capital del Estado La- 
ra y centro comercial muy importante del Occidente de la 
República; línea que, además por medio de sus ramales, 
sirve la región minera de Aroa y también la rica comarca 
del Yaracuy, que tiene por capital a San Felipe; 

el Gran Ferrocarril del Táchira, que con su obra com- 
plementaria, la importante carretera central del Táchira, 
establece una comunicación fácil entre el mar y las ricas 
regiones tachirenses, del Alto Apure y de la región limí- 
trofe de la vecina República de Colombia. Este ferrocarril 
tiene como punto de partida el puerto de Encontrados, so- 
bre el Río Zulia (Catatumbo), a donde arriban, aunque 
con alguna dificultad en el verano, los vapores que hacen 
la travesía del Lago desde Maracaibo. Un plausible decre- 
to del General Gómez, dictado el 24 de Julio último, orde- 
na proceder a estudiar la prolongación de esta vía desde 
Encontrados hasta la costa del Lago, distante unos 70 ki- 
lómetros, con cuya construcción quedarán obviados, en lo 
futuro, todos los inconvenientes de la navegación fluvial; 

el ferrocarril de Santa Bárbara a El Vigía, que da 
salida hacia el Lago de Maracaibo, y, por consiguiente ha- 
cia el mar, a las producciones del Estado Mérida; 

el de Guanta a Barcelona y Naricual, que facilita el 
comercio entre la costa del mar y una de las ciudades más 
importantes del Oriente de Venezuela, a la vez que condu- 
ce a los mercados nacionales y extrangeros los productos 
de la región carbonífera allí existente; 

y por último, el pequeño ferrocarril de Coro a La Ve- 
la, que comunica con el mar a la primera de las poblacio- 
nes nombradas, capital del Estado Falcón. 

Deben también incluirse en esta clase todos los ferro- 
carriles construidos en el país por nuestras empresas mi- 
neras y azucareras; así como también el ferrocarril de Ca- 
renero a Río Chico y el Guapo, el cual, recorriendo un 
extenso trayecto a lo largo de la costa, lleva al magnífico 
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y tranquilo puerto de Carenero las abundantes y valiosas 
producciones de los valles de Barlovento (Cacao). 

De los ferrocarriles transversales, ó sea de los que 
efectúan la comunicación entre sí, de lugares importantes 
situados en el Interior del país, son los principales: el 
Gran Ferrocarril Venezuela, empresa alemana, que está 
conectado en Caracas con la línea de La Guaira y en Va- 
lencia con la de Puerto Cabello y lleva a sus extremos los 
productos agrícolas de los ricos valles de Aragua y los 
pecuarios de los Llanos, a la vez que trae de las vías cos- 
taneras y distribuye en las poblaciones intermedias, mer- 
caderías que vienen del extranjero; y el Ferrocarril Cen- 
tral de Venezuela que une la capital de la República con 
Ocumare, que es la del Estado Miranda, recorriendo en su 
trayecto inferior los feraces valles del Túy. 


Además de las nombradas, existen en Venezuela pe- 
queñas vías férreas, hoy transformadas en tranvías eléc- 
tricos, que están exclusivamente destinadas al tráfico de 
pasajeros entre Caracas y El Valle; Caracas, Los Chorros 
y Petare, y entre La Guaira y los balnearios de Maiquetía 
y Macuto. 

La longitud total de nuestra red ferroviaria, inclu- 
yendo las líneas de las empresas mineras y azucareras y 


los tranvías eléctricos, es de 1193,88 kilómetros que se 
distribuyen así : 
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Ancho. Longitud. 


Mts. Kms. 
Ferrocarril La Guaira a Caracas . . 0.915 36.65 
Gran Ferrocarril de Venezuela . . . 1.067 183.71 


Ferrocarril Pto. Cabello a Valencia 1.067 54.75 
Ferrocarril Bolívar, Tucacas a Bar- 


QUISTIMETO a iia pa E AO 0.610 231.80 
Gran Ferrocarril Táchira . . ..... E 1.000 131.50 
Ferrocarril La Ceiba a Valera . . . 0.915 97.00 
Ferrocarril Central de Venezuela . . 1.067 83.60 
Ferrocarril de Carenero a Guapo . 0.915 54,40 
FerFocarrtl:de' GUadta 1.067 36.40 
Ferrocarril Sta. Bárbara a Vigía . . 1.000 60.00 
Ferrocarril La Vela a Coro . ..... 0.915 13.37 
Ferrocarril Maiquetía a Macuto . . 0.915 7.00 
Yerrocarril del Valle . . . ... ... . 1.067 5.50 
Ferrocarril Minas Inciarte . . . . . 0.915 44.00 
Ferrocarril Minas Guanoco . . . . 0.915 15.00 
Ferrocarril Minas Guanipa . ..... OL 2 0 
Ferrocarril Bobures - Central Vene- 

ario E A 0.915 40.20 


Ferrocarril El Banco-Central Sucre 0.915 7.00 
Ferrocarril San Lorenzo-Menegrande 0.915 17.00 
Bristish Controlled Oilfields . . . . 0.915 52.00 
Standard 011 C* Perijá... 0... 0.610 20.00 


Total: Kms. 1.193,88 


En las concesiones que se otorgaron a las diferentes 
empresas ferroviarias hasta 1891, se estableció que algu- 
nas serían en parte subvencionadas por el Gobierno de Ve- 
nezuela y a la mayoría se le garantizaba un interés anual 
de 7% sobre el capital invertido. Este sistema de contratos, 
sin el control debido, dejaba cierta amplitud a los contra- 
tistas para hacer más o menos costosa la explotación de 
sus empresas, recargándolas con gastos innecesarios o 
excesivos, todo lo cual había de provocar a la larga con- 
flictos económicos. La duración de los contratos se fijó en 
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99 años, al cabo de los cuales las empersas pasarán a ser 
propiedad de la Nación. 

A principios de 1896, pasaba de 25 millones de bolí- 
vares el total que las empresas, por virtud de subvención 
o intereses garantizados, reclamaban al Gobierno de Vene- 
zuela y apercibido éste de la bancarrota que amenazaba su 
Tesoro, sino se conjuraba a tiempo el mál, contrató con 
la Disconto Gesellschaft de Berlín un empréstito de 50 
millones de bolívares, con el cual no sólo se adquirieron al- 
gunas empresas sino se pagaron subvenciones e intereses 
vencidos y se rescató también toda ulterior obligación al 
pago de estos. Sólo la Compañía del Ferrocarril de Puer- 
to Cabello a Valencia, se negó a entrar en arreglos y 
continuó gozando de la garantía rebajada al 5% anual so- 
bre el capital de 820.000 libras esterlinas, equivalentes a 
Bs. 20.705.000. 

Desde los días iniciales de su Gobierno, se esforzó el 
Benemérito General Gómez, Presidente de la República, 
por cancelar la siempre creciente acreencia de la Empresa 
del Ferrocarril de Puerto Cabello a Valencia y de rescatar 
para el futuro, como anteriormente se habbía hecho con 
las otras empresas, la onerosa obligación de garantizar el 
interés del 5% anual. Tras largas negociaciones cúpole al 
fin la gloria de solucionar en 1916 este asunto de modo 
definitivo, es decir, con el rescate de toda ulterior obliga- 
ción, mediante el pago de cinco millones de bolívares; de 
suerte que hoy no pesa sobre el Tesoro Nacional ningún 
género de obligaciones por virtud de nuestras concesiones 
ferrocarrileras. 

El costo kilométrico medio de todos los ferrocarriles 
de Venezuela alcanza a Bs. 226.165; pero como existen al- 
gunos en tierras llanas incluidos en este cálculo, debemos 
advertir que el costo kilométrico varía de 73.500 bolívares, 
que costó el kilómetro de el ferrocarril de Carenero, que 
es casi todo llano, a Bs. 640.000 que costó cada kilómetro 
de los 32 que constituyen la parte montañosa más acciden- 
tada del Gran Ferrocarril de Venezuela. 

Esta última línea, que es la de más perfecto trazado y 
construcción, tiene para toda su longitud, es decir, entre 
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trayectos llanos y montañosos, un costo kilométrico medio 
de Bs. 441.587, incluyendo el material rodante. 

En 1894 fué inaugurado el Gran Ferrocarril de Ve- 
nezuela entre Caracas y Valencia y a partir de esa fecha 
no se han iniciado nuevas construcciones ferroviarias en 
el país, aunque algunas empresas existentes han prolonga- 
do sus líneas, como el Ferrocarril Central, que llega ya á 
las puertas de Ocumare del Túy y continuará subiendo 
por el valle del mismo y el ferrocarril Bolívar, que ha lle- 
vado un ramal de 41,75 kilómetros hasta la ciudad de San 
Felipe, y se propone unir este con la línea de Puerto Cabe- 
llo en El Palito. También se ha llevado a cabo la unión 
del ferrocarril del Táchira con el de Villamizar a Cúcuta. 

Las pequeñas líneas de algunas embpresas mineras, 
especialmente en el Estado Zulia, y las de los Centrales 
azucareros, sitos en la costa Sur del Lago de Maracaibo, 
sólo sirven al trasporte de sus propias producciones y no 
puede atribuírseles el carácter de ferrocarriles públicos, 
como que estos están sujetos a itinerarios fijos y destina- 
dos al trasporte de pasajeros y todo género de mercancías. 

Si tendemos la vista adelante y consideramos al mismo 
tiempo el progreso que es de esperarse en Venezuela, en 
virtud de una riqueza apenas explotada y un Gobierno 
atento a las necesidades públicas, observaremos que en no 
lejano porvenir habrán de construirse otras vías férreas 
que facilitarán el comercio de importantes centros aleja- 
dos de las costas, y harán posible la explotación de los re- 
cursos naturales, que yacen inaprovechados. 

Resalta, por lo que hasta ahora podemos observar, la 
necesidad de establecer en no remoto porvenir, cuatro vías 
principales, a las cuales habrán de afluir un sinnúmero de 
caminos carreteros, a saber: una vía, que, partiendo de 
Puerto Cabello, pasará por San Felipe (ya proyectada por 
el ferrocarril Bolívar) y Barquisimeto y penetrará a los 
Llanos de Portuguesa por Acarigua y continuará por Gua- 
nare, Barinas, Pedraza y San Antonio de Caparro hasta 
la frontera colombiana. Este mismo recorrido es el de la 
Gran Carretera, Occidental que se halla en construc- 
ción y la cual tiene una longitud de 740 kilómetros hasta 


"Ke 0BIBIA Y PPeaju——ejuoprd2O TI991Ie o) UBIr) 


E rs 


E e ] 
ES * 
1 - 
; 
Re S =g 
- a e 
mp. 
ha 1 
re 4 
o 5 
$ 
, 
¿ ' 
, des 
5 
3 
; 
p 
, 
: R 
el 
. 
' , » 


e 


San Cristóbal, capital del Estado Táchira. Un ramal que 
saliese de esta línea, a media distancia entre San Antonio 
de Caparro y San Cristóbal, podría continuar por el pie 
de la serranía atravesando el Uribante y otros afluentes 
del Alto Apure, para penetrar en los Llanos de Colombia 
hasta Casanare y San Martín, y aún podría continuar hacia 
el territorio del Caquetá y llevarse hasta el Perú, lo que 
vendría a constituir el primer tramo del Gran Ferrocarril 
Continental del Sur; 

una vía que, enlazándose con el Gran Ferrocarril de 
Venezuela en Cagua, bajaría por Villa de Cura a Calabo- 
zo y San Fernando de Apure, con una longitud de 334 ki- 
lómetros. Esta vía pondría en contacto a San Fernando, 
que es el centro de una gran región pecuaria y de la red 
fluvial del Alto Orinoco, con la capital de la República. 
Hoy suple, en parte, este servicio la Carretera llamada de 
los Llanos. 

Otra vía importante es la que habrá de llevar los pro- 
ductos de Guayana, partiendo de Ciudad Bolívar por los 
Llanos hasta Barcelona y el puerto de Guanta, sobre el 
mar Caribe, trayecto que tiene una longitud de 360 kiló- 
metros a través de tierras llanas; y finalmente se impone 
la construcción de una vía férrea, de 160 kilómetros de 
longitud, entre San Télix, sobre el Orinoco, y Guasipati, 
que es el centro de nuestro territorio aurífero del Yuruari. 

Talvez llegue a realizarse la construcción de esta vía 
y de la de Ciudad Bolívar a Barcelona, el día que se esta- 
blezca la proyectada Compañía que ha de explotar, para 
toda clase de fines industriales, el enorme acervo de ener-. 
gía que encierran los saltos del Caroní, a unos 5 kilómetros 
de San Félix. 

Fuéra de las citadas vías férreas por construirse, y de 
las ya existentes, todos los problemas locales de trasporte 
y comunicación quedarán ámpliamente resueltos por nues- 
tra red de carreteras. 

Inavgurados a cortos intervalos los tres principales 
ferrocarriles del centro, entre 1888 y 1894, hízose sentir el 
efecto de su competencia sobre las empresas de trasporte 
por carros, los cuales, a falta de otras vías, excepto las ru- 
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dimentarias de Cagua a Calabozo y de Valencia a San Cár- 
los no encontraban donde emplearse, ya que los demás ca- 
minos y aún algunas de las carreteras construidas en la Ad- 
ministración de Guzmán Blanco, como la de Nirgua, se halla- 
ban en tal estado de abandono, que eran intraficables para 
vehículos rodantes. Los Gobiernos descansaban en la creen- 
cia de que los recientes ferrocarriles habían resuelto el 
problema de los transportes y se despreocuparon de la 
construcción de carreteras y aún de la conservación de las 
principales existentes, que llegaron a ser consideradas co- 
mo supérfluas, porque servían aquellas mismas regiones 
tocadas por los ferrocarriles. ¡Grave error que retrasó en 
cerca de veinte años el desarrollo del país! 

Durante la Administración del General Cipriano Cas- 
tro, de 1899 a 1908, se decretaron algunas carreteras, como 
la de Maracay a Ocumare de la Costa, la de La Victoria al 
Pao y otras que no pasaron de la condición de proyectos o 
simples ensayos, porque las sumas que se les asignaron, 
apenas eran suficientes para concluir su estudio y trazado. 
En estas condiciones de abandono e inactividad se halla- 
ban las vías carreteras de Venezuela, después del formi- 
dable impulso que les diera el General Guzmán Blanco, 
cuando surgió en Diciembre de 1908 una nueva fuerza pro- 
pulsora en la persona del General Juan Vicente Gómez, 
actual Presidente de la República. 

Con admirable clarovidencia se apercibió el General 
Gómez de que el porvenir de Venezuela estaba en una 
buena red de caminos carreteros, la cual luégo de desper- 
tar a nueva vida y fomentar regiones ricas, pero abatidas 
por su aislamiento, echaría los fundamentos agrícolas e 
industriales para la construcción de nuevos ferrocarriles. 
Era necesario sacudir previamente los diferentes óÓrga- 
nos del país, lanzarlos a nueva y más intensa actividad, 
posibilitar el intercambio de intereses y de hombres y 
atraer nuevos y vigorosos elementos, que vinieran a cola- 
borar con los nativos en la obra reconstructiva. 

No sólo para lograr este fin, sino que también el no 
menos importante de establecer comunidad de intereses y 
el mutuo conocimiento, como el medio el más eficaz para 
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afianzar la paz, que es el supremo bién de los pueblos, ne- 
cesitaba Venezuela esa red de caminos, ya convertida en 
realidad como lo son también las saludables consecuencias 
de orden moral y material que de ella se esperaban. 

Apenas organizado el Gobierno, dispuso el General 
Gómez la reparación de las principales carreteras del país 
y con fecha 24 de junio de 1910, expidió el Decreto para 
la construcción de las vías de comunicación de la Re- 
pública, el cual por la trascendencia que su cabal cumpli- 
miento ha alcanzado, copio aquí. Dice así : 


GENERAL JUAN VICENTE GOMEZ 


PRESIDENTE CONSTITUCIONAL DE LOS ESTADOS 
UNIDOS DE VENEZUELA. 


Considerando: 


1? Que el estado de la mayor parte de las vías de co- 
municación de la República, es hoy absolutamente rudi- 
mentario; circunstancia que constituye una de las causas 
principales del atraso agrícola y comercial de casi todo 
nuestro inmenso territorio; pues que el fomento de la in- 
migración y colonización, así como el de los capitales nece- 
sarios para la explotación de las riquezas naturales de un 
país, exigen, en primer término, la existencia de buenas 
vías de trasporte; 

2? Que grandes extensiones de nuestro suelo, de suma 
fertilidad, permanecen estacionarias, por ser hoy casi 
inaccesibles; y que en otras, la falta de comunicaciones 
fáciles y permanentes con los centros comerciales y de 
consumo ha sido causa frecuente de la pérdida de las pro- 
ducciones agrícolas ; 

3? Que el sistema empleado hasta el presente, en la 
construcción de nuestros caminos y carreteras y el estado 
de abandono en que ellas se encuentran, han hecho nuga- 
torios todos los esfuerzos de las Administraciones ante- 
riores a este respecto; 
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DECRETO: 


Artículo 1? Se ordena la construcción en cada Esta- 
do de una o más carreteras centrales que, pasando por las 
ciudades y sitios convenientes constituyan las vías princi- 
pales de la localidad, para el movimiento de la importación 
y exportación. 

Artículo 2? Estas carreteras principales serán cons- 
truídas por el sistema de Mac-Adam, en los lugares que 
así lo requieran, de modo a asegurar su duración y conve- 
niente estabilidad. 

Artículo 3* En relación con las arterias principales 
de la red de vías de comunicación de la República, los Es- 
tados procederán oportunamente a la construcción, repa- 
ración ó mejora de los caminos secundarios que han de 
alimentar a aquellas, utilizando para ello los estudios que, 
de estos caminos hará practicar el Gobierno Nacional, de 
conformidad con el presente Decreto. 

Artículo 4%? En los sitios donde las vías fluviales 
sean las más rápidas y económicas, se adoptarán estas co- 
mo vías principales o secundarias; y se procederá a estu- 
diar debidamente las obras que sean necesarias para faci- 
litar la. navegación. : 

Artículo 5* Se nombrarán Comisiones de Ingenieros 
que, especialmente, obtendrán en cada Estado, los datos e 
informaciones siguientes. 

a) Dirección que sea más conveniente para las vías 
pricipales, en la respectiva comarca, a fin de facilitar el 
movimiento de exportación y de importación y las relacio- 
nes comerciales de los Estados entre sí; y también para 
los ramales, secundarios que han de unir a aquellas vías 
con los centros productores. 

b) Apreciación de las distancias, pendientes proba- 
bles y calidad de los terrenos que atravesarán las diferen- 
tes vías; para lo cual se hará uso de los elementos acumu- 
lados para la formación del Mapa Físico y Político de Ve- 
nezuela; de cuyos ¡planos se compulsarán las copias que 
sean necesarias. 

c) Volúmen de los movimientos de tierra é indica- 
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ción de las principales obras de arte de cada vía, 

d) Presupuesto para la construcción de los diversos 
caminos; teniéndose en cuenta los precios locales de los 
materiales, tipo de jornales y demás elementos del caso. 

e) Datos estadísticos acerca de la producción actual 
de la región servida por la respectiva vía; y apreciaciones 
sobre su futuro desarrollo. ? 

f) Estudios de los caminos de un Estado en conexión 
con las necesidades comerciales y agrícolas de los Estados 
limítrofes. 

9) Descripción de los medios de trasportes usados 
hoy en cada región; y valores medios de los fletes actuales, 
por las diversas vías existentes, expresadas en toneladas 
kilométricas. 

h) Exploración de las cánteras que puedan sumi- 
nistrar material conveniente para el Mac-Adam; y deter- 
minación de su distancia a los trazados respectivos. 

1) En el caso de que los caminos que formen la red, 
estuviesen ya construídos, se hará también una especifica- 
ción acerca de su estado actual y de las reparaciones más 
importantes que necesite. 

3) Estudio del movimiento comercial, producción y 
demás circunstancias inherentes a cada región, con el 
objeto de determinar si lo indicado, en el caso con- 
creto, es la construcción de una vía férrea, de una 
carretera o de un camino de recuas. Si lo primero, 
deben tomarse datos sobre las caídas hidráulicas que haya 
en la proximidad y que puedan ser utilizadas para generar 
potencia eléctrica. 

Artículo 6” Las Comisiones de Ingenieros, a que se 
refiere el artículo anterior, tendrán en cuenta, en cada ca- 
so, las vías férreas existentes, así como los caminos actua- 
les que puedan ser aprovechables para el plan general de 
nuestras vías de comunicación. 

Artículo 7? Si del exámen del movimiento del trá- 
fico actual de alguna región, resultare la conveniencia, 
desde el punto de vista mercantil, de construir una vía fé- 
rrea Óó una carretera principal, se estudiarán las condicio- 
nes técnicas y económicas de ellas, las cuales, unidas a las 
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informaciones sobre caídas hidráulicas que hubiere en la 
vecindad, serán publicadas oportunamente, con el fin de 
que la Administración pueda utilizar la iniciativa particu- 
lar en la realización de líneas férreas, o de servicio de 
automóviles sobre vías macadamizadas. 

Artículo 8? Reunidos los datos e informes de las 
Comisiones, con los que posée ya el Gobierno Nacional so- 
bre el particular, se procederá a la formación del Plano 
General de las vías de trasporte de la República. 

Artículo 9? Se destina el 50% del Crédito de Obras 
Públicas, fijado en la Ley de Presupuesto para atender a 
los gastos de estudios de la red general de vías de comuni- 
cación del país y a los de construcción, conservación y me- 
joras de las vías principales. 

Artículo 10? Por Resoluciones especiales del Ministe- 
rio de Obras Públicas, se organizarán y reglamentarán, 
tanto la Dirección técnica, como la Administración de los 
trabajos aquí especificados. 

Artículo 11%? El Ministerio de Obras Públicas queda 
encargado de la ejecución del presente Decreto. 

Dado, firmado, sellado con el Sello del Ejecutivo Fe- 
deral y refrendado por el Ministro de Obras Públicas, en 
el Palacio Federal, en Caracas, a veinticuatro de junio de 
milnovecientos diez.—Año 101 de la Independencia y 52 
de la Federación. 


(L. $.) 
J. V. GOMEZ. 
Refrendado. 
El Ministro de Obras Públicas, 
(L. $.) 
ROMÁN CÁRDENAS. 


Inmediatamente fueron nombradas sendas Comisio- 
nes de Ingenieros que, de acuerdo con las instrucciones 
«contenidas en el artículo 5* del Decreto presidencial, de- 
. bían hacer los estudios de las vías principales y recojer 
las informaciones necesarias en el Centro, Occidente y 
Oriente de la República. 
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Apenas recibidos por el Gobierno los primeros estu- 
dios é informes de las Comisiones del Centro y Oriente, 
se dió comienzo a algunos trabajos de construcción y de 
mejoras en las vías existentes. En el Estado Táchira, que 
es el extremo Occidental de la República, se habían inicia- 
do los trabajos de construcción de la Carrtera Central del 
Táchira y la prolongación del Ferrocarril de Uracá hasta 
la actual estación terminal “Táchira,” antes de expedirse 
el Decreto citado, y como consecuencia de este, dada la 
importancia de la obra, fué doblada la asignación, a fin 
de activar su ejecución. 

En 1912 se emprendió la macadamización de la carre- 
tera que parte de Caracas al Este, en una longitud de doce 
kilómetros, hasta Petare, y se modificó su continuación en 
otros cinco kilómetros para morigerar sus pendientes. 
Igual trabajo se ejecutó en la que se dirije al Oeste hasta 
el vecino poblado de Antímano, distante unos nueve kiló- 
metros. El piso de Mac-Adam de ambos trayectos ha sido 
sustitutido últimamente por pavimentos de concreto, que 
se prosiguen con miras de llevarlos a los extremos de am- 
bas vías. En el mismo año se comenzó la completa recons- 
trucción y parcial macadamización de la antigua carrete- 
ra de La Guaira, la cual quedó terminada y notablemente 
mejorada en 1918. El trazado de esta carretera que, salvo 
algunas pequeñas variantes, era el mismo ejecutado en 
1840 por el Ingeniero señor Juan José Aguerrevere, ado- 
lecía, como ya hemos dicho, del defecto de una fuerte con- 
trapendiente entre Ojo de Agua y Zig-zag, que razones 
económicas habían obligado a intercalar en aquella época, 
con el carácter de provisional, pero que los sucesos políti- 
cos impidieron eliminar, siguiendo el trazado racional que, 
el mismo Ingeniero ejecutó en 1847 entre los puntos ex- 
tremos de la contrapendiente. 

De 1924 a 1926 el Gobierno del General Gómez refor- 
mó completamente la carretera de La Guaira, desde el pun- 
to denominado Plan de Manzano hasta Mare, al pié de la 
Serranía, cerca del mar, construyendo una nueva variante 
de unos diez y nueve kilómetros de longitud, de los cuales 
los primeros 6700 metros corresponden, en gran parte, al 
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trazado racional de Aguerrevere. Todo el trayecto de la 
carretera entre Caracas y La Guaira, en una longitud de 
35 kilómetros, ha sido pavimentada de concreto con un 
ancho de seis metros y ha sido provisto de una fuerte defen- 
sa de rieles sobre postes de concreto armado. Este trabajo se 
continúa en la actualidad hacia el vecino Balneario de Ma- 
tuto. De igual modo se ha proseguido con gran actividad 
y sin temer el alto costo, la pavimentación de la carretera 
de Occidente, hasta Valencia (160 kilómetros), y de la que 
une esta última capital con Puerto Cabello. En esta obra 
se han construído algunos trayectos (20 kilómetros), por 
el sistema de macadam petrolizado, pero todo el resto será 
de concreto, del cual ya hay cerca de cincuenta kilómetros 
concluidos . : 

Con gran actividad se emprendió la construcción de 
nuevas vías que unen hoy entre sí importantes ciudades y 
algunas con el mar. Maracay, la bella y rica capital del 
Estado Aragua, fué el centro de donde irradiaron algunas 
de las nuevas carreteras, las cuales después de recorrer 
gran parte de su territorio, se prolongaron por los Estados 
vecinos. Así, por ejemplo, una carretera de circunvalación, 
que sale de aquella capital y pasa por las poblaciones de 
Magdaleno y Giigie, rodea hoy todo e] hermoso Lago de 
Valencia y va a terminar en la capital carabobeña del mis- 
mo nombre, donde se une nuevamente con la carretera ma- 
triz de Occidente. Una rama de aquella vía de circunvala- 
ción se dirige de Magdaleno a Villa de Cura y enlaza allí 
con la carretera de los Llanos. 

La creciente importancia de Maracay, como centro 
agrícola y pecuario de Aragua, hizo concebir al Ge 
neral Gómez la idea de llevar a cabo la directa comuni- 
cación con el mar, y así nació aquella carretera de incom- 
parables panoramas, que tramonta la Cordillera del Lito- 
ral a 1130 metros sobre el nivel del mar y desciende a Ocu- 
mare de la Costa, cuya playa dista 58,7 kilómetros de Ma- 
racay. Recientemente se ha dado comienzo a otra carrete- 
ra que en breve unirá a Maracay con el mar: la carretera 
de Choroní, la cual facilitará el servicio de las plantas hi- 
droeléctricas que funcionan a ambos lados de la montaña, 
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separadas por la cumbre “Pargo y Guavina”, elevada 1613 
metros sobre el mar y 1200 sobre las aguas del Lago de 
Valencia. 

La antigua carretera de los Llanos, después de sepa- 
rarse de la carretera de Occidente y del Gran Ferrocarril 
de Venezuela en Cagua, se dirige por Villa de Cura, San 
Juan de los Morros y Ortiz a Calabozo, capital del Estado 
Guárico, en el centro de nuestros vastos Llanos y continúa 
al Sur hasta San Fernando, a orillas del Río Apure, que 
es una de nuestras más importantes vías de navegación 
fluvial. Completamente reconstruida por la actual Adminis- 
tración, se le han hecho al efecto importantes modificacio- 
nes de trazado y los puentes y terraplenes de que carecía 
y que eran causa de su impracticabilidad en la estación 
lluviosa. Igual trabajo se ha realizado en la carretera de 
Caracas a Guatire y en la que conduce de Caracas a los 
valles del Túy, asegurando su servicio permanente. 

La perseverancia y entusiasmo con que el Benemérito 
Presidente de la República viene persiguiendo su ideal de 
dotar a Venezuela de buenas vías de comunicación y su 
incesante recomendación a las autoridades, en este sentido, 
despertaron, como era natural, el espíritu progresista de 
los Presidentes de los Estados de la Unión y aún el de las 
aútoridades subalternas. Así se observa que, apenas cesa- 
dos los efectos de la gran guerra europea, el Gobierno Na- 
cional y las autoridades locales redoblan su actividad y to- 
dos cooperan, a la medida de sus fuerzas, en la realización 
de lo que ha llegado a ser anhelo nacional y se ha conden- 
sado en la fórmula de “Paz y Trabajo.” 

El plan trazado por el Gobierno para sus construccio- 
nes camineras, responde a las necesidades actuales del país 
y prevée las futuras exigencias de su probable desarrollo. 
Acertadamente se ha propuesto cruzar el país, partiendo de 
Caracas, hacia el Este y Oeste en toda su extensión y ha- 
cia el Sur hasta tocar nuestro sistema fluvial del Orinoco. 
Ya hemos mencionado la carretera que se dirije hacia el 
Sur, con el nombre de Carretera de Los Llanos, la cual, con 
una longitud de 334 kilómetros desde Cagua, permite lle- 
gar en dos días de viaje a las márgenes del Río Apure, 
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donde se conecta con los transportes de navegación. Toda 
la parte superior de esa vía, hasta su entrada a los Llanos, 
está sólidamente construída y afirmada y dotada de mag- 
níficos puentes, en tanto que en el trayecto inferior, que 
es traficable con automóviles durante la mayor parte del 
año, se hacen los trabajos necesarios para mantener la 
plataforma fuéra del alcance de las inundaciones, que 
suelen ocurrir en la época de las fuertes lluvias. En Ortiz, 
población que dista de Cagua 94 kilómetros, se bifurca es- 
ta carretera, desprendiéndose un ramal a 357 kilómetros 
que se dirige a El Sombrero, Valle de La Pascua, Zaraza 
y Aragua de Barcelona y por el que, en tiempo de sequía, 
puede aún continuarse en automóvil unos 328 kilómetros 
más adelante, hasta la ciudad de Maturín, capital del Es- 
tado Monagas, sita en el extremo oriental de la República. 
Este ramal constituye la “Gran Carretera de Oriente” y 
atraviesa por el centro, nuestros extensos Llanos del Guári- 
co y de Oriente. 

Además de esta última vía, el Gobierno ha dispuesto la - 
construcción de la carretera Miranda-Anzoátegui, la cual 
unirá a Caracas con las capitales de nuestra sección orien- 
tal. Esta importantísima vía, hoy en plena actividad de 
construcción, sale de Petare, población del valle de Cara- 
cas que dista doce kilómetros de nuestra capital, y después 
de rrecorrer el Distrito cafetalero de “Los Mariches” por el 
estribo montañoso de igual nombre, desciende a los valles 
del Túy por Santa Lucía y Santa Teresa. De allí continua- - 
rá siguiendo las aguas abajo del Río Tuy hasta cerca de 
Aragúita, importante centro productor de cacao, y tramon- 
tando la Cordillera del Interior por la depresión de Guatopo, 
á 700 metros de elevación, descenderá por el valle del Río 
Orituco a la importante ciudad de Altagracia en los Llanos 
guariqueños. De este último punto podrá continuar por el 
pié de la Serranía hacia Sabana Grande, Guaribe y Guana- 
pe hasta Barcelona, capital del Estado Anzoátegui, y de 
allí prolongarse hacia el Sur buscando el pié de la Cordille- 
ra costanera de Oriente, y alcanzado este en San Mateo, 
dirijirse por Areo a Maturín. De esta suerte quedaría enla- 
zada esta vía con la Gran Carretera de Oriente en el histó- 
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rico pueblo de Urica y toda aquella rica porción del terri- 
torio nacional dispondría de dos vías para su comunicación 
con la capital de la República. : 

Mejorando luégo los trayectos que separan a San Ma- 
teo y Urica de Cantaura y esta última villa de la de Sole- 
dad, en la margen del Orinoco, frente a Ciudad Bolívar, 
se asegurará, además, el tráfico permanente, que hoy es 
- temporal, entre la capital de Bolívar y Barcelona, respecti- 
vamente Caracas. Ya hemos mencionado, en la exposición 
de nuestros proyectos ferroviarios, la importancia que 
tendrá la conexión de Ciudad Bolívar con el puerto de 
Guanta (Barcelona), a orillas del mar Caribe. Esta últi- 
tima sería la segunda arteria Norte-Sur entre nuestras 
costas marítimas y nuestro sistema fluvial del Orinoco. 

La parte más poblada de Venezuela y la que por sus 
condiciones topográficas ofrece más ventajas a la Inmi- 
gración, es la Sección Occidental. Allí la cadena de monta- 
ñas de los Andes, que, desde el Nudo de Pamplona, en la 
vecina República de Colombia, penetra en dirección de Su- 
roeste a Noreste en territorio de Venezuela, para ir a esfu- 
marse en las colinas del Estado Lara, adquiere grandes 
proporciones, tanto en elevación, como en extensión. Cum- 
bres elevadas hasta 5000 metros, eternamente cubiertas 
de nieve, alternan con amplias mesas y dilatados valles, 
que son el asiento de una población relativamente densa 
y compuesta de elementos sanos, robustos y racialmente 
superiores, como que son el producto de las razas indíge- 
na y europea. 

Extrordinaria abundancia de aguas corrientes y un 
clima salubre con todas las variedades de temperatura, 
desde el trópico de las llanuras, que se dilatan al pie de 
las montañas, hasta el frío de alturas parameñas, ofrecen 
al hombre la posibilidad de múltiple cultivo. Así vemos, 
como, por ejemplo, en el valle del Chama, corazón y alma 
del Estado Mérida, prosperan la caña de azúcar y el cacao 
desde El Vigía (130 metros de altura) y Estanques (430 
metros) hasta Ejido (1170metros) para ser sustituidos 
por los cafetales de Mérida (1625 metros) y Tabay (1710 
metros) hasta Ejido (1170 metros) para ser sustituidos 
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metros), Mucuchíes (2983 metros) y Apartaderos (3300 
metros). El mismo cuadro nos ofrecen los otros grandes 
valles longitudinales de la Cordillera, como el Motatán, 
el Mocotíes y el Grita que corren a pagar su tributo al 
Lago de Maracaibo y el Torbes que es nutridor del Táchi- 
ra y vasallo del Orinoco, por vía del Apure. 

Esta Sección Occidental, la más hermosa del país y 
por la riqueza de su suelo y clima, llamada a ser en elpor- 
venir campo fecundo, donde habrán de germinar de la vi- 
gorosa semilla importada, fuertes vástagos robustecedores 
de nuestra nacionalidad, revela en los elementos constitu- 
tivos de su población, cuán propicio es aquel suelo al desa- 
rrollo y prosperidad del hombre venido de Europa y como 
es de fuerte y sana su descendencia, sobretodo cuando 
ella es el producto del injerto sobre el tronco nativo, que 
exhibe la vitalidad y robustez de todo organismo espontá- 
neo y fortalecido por la lucha con un ambiente agreste. 
La corriente de inmigración italiana que se inició por los 
años de 1850, se radicó en los Estados Trujillo, Mérida y 
Táchira; y allí están poblaciones ricas, nacidas a su impul- 
so, como Valera, San Lázaro, Monte Carmelo, Santa Cruz, 
Tovar, con apellidos italianos que han llegado a tener re- 
nombre en las Ciencias, las Letras, el Comercio y la Políti- 
ca de Venezuela, como Tagliaferro, Sardi, Carnevali, Vale- 
ri, Spósito, Braschi, Berti, Fossi, Pardi y otros. 

Por todas las citadas circunstancias, el Occidente de 
Venezuela reclamaba especial atención en nuestro progra- 
ma de vías de comunicación. El Gobierno, atento a estas 
necesidades y en vista de las mayores facilidades topográ- 
cas que ofrecía la vía de la llanura, resolvió la construc- 
ción de la que se ha llamado la Gran Carretera de Occi- 
dente, la cual, como ya loanotamos, al hablar de los futuros 
ferrocarriles, se trazó a lo largo del pié de la Cordillera, 
donde comienza la superficie plana de los Llanos. Esta 
vía tiene inconvenientes que, sin embargo, no serán 
obstáculos para su completa realización. Me refiero a 
lo costoso de sus puentes y a la dificultad de su conserva- 
ción, por recorrer una región de muy escasa población y 
que es, en algunas partes y en algunas épocas, azotada 
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por fiebres palúdicas. Para la misma construcción ha sido 
menester traer trabajadores de las montañas, los cuales, 
por supuesto, están más expuestos a ser víctimas de la 
fiebre. En canibio, la región central de las montañas, si- 
guiendo, como el antiguo camino de recuas, el curso de los 
valles longitudinales y tramontando los estribos monta- 
ñosos que los separan, a manera de diques transversales, 
ofrecía, además del clima salubre, una población bastan- 
te densa, reunida en pueblos y villorios separados por al- 
gunos kilómetros de tierras cultivadas y habitadas; pue- 
de decirse que a cada kilómetro, o dos, se halla una estan- 
cia, o una hacienda o un pueblo. Minuciosamente explora- 
da esta región por el autor de estas líneas, apresuróse a co- 
municar sus ideas y proyectos al Gobierno Nacional y éste 
no tardó en ordenar la construcción de una vía que, 
partiendo del Estado Lara, uniera a Carora con Va- 
lera y continuase por Mérida a San Cristóbal y la 
frontera de Colombia. Esta Gran Carretera, inaugurada el 
24 de julio de 1925, es la llamada Trasandina y es, sin duda, 
la más importante de nuestras vías de trasporte interior. 
Su longitud es de 1272 kilómetros, desde Caracas hasta la 
frontera, y para dar una idea de los problemas que se pre- 
sentaron en su construcción, bastará decir que después 
de recorrer un terreno lijeramente accidentado entré: Bar- 
quisimeto y Valera, todo situado entre 425 y 860 metros 
sobre el mar, asciende continuamente desde la última ciu- 


dad nombrada, que se halla a 550 metros de elevación, 
hasta 4074 que es la altura del punto más elevado de la 


carretera en el Páramo de Timotes-Mucuchíes. Desde es- 
ta última cumbre desciende luégo la vía a lo largo del 
Chama, pasando por Mucuchíes, Mucurubá, Tabay, Méri- 
da, Egido, Lagunillas y Estanques, donde alcanza de nue- 
vo la tierra cálida en una elevación de 430 metros. Ascien- 
de en seguida por el valle del Mocotíes, que encierra las 
ciudades de Santa Cruz y Tovar y la villa de Bailadores 
(1744 metros) y alcanza 3050 metros de altura en el Pá- 
ramo de la Negra, para descender de nuevo a La Grita, im- 
portante ciudad tachirense, situada sobre una amplia me- 
sa a 1440 metros sobre el mar, 
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Nuevo descenso, siguiendo las aguas del Río Grita, ha- 
cen bajar la carretera hasta 1130 metros de altura absolu- 
ta, para ascender por tercera vez, subiendo el Río Valle, pa- 
sando por El Cobre (1925 metros) y encumbrándose a 2640 
metros en el Páramo del Zumbador, de donde un contínuo 
descenso por el valle del Torbes, conduce a San Cristó- 
bal, que es la Capital del Estado Táchira y se halla situa- 
da a 829 metros sobre el nivel del mar. Treinta y cinco ki- 
lómetros más adelante se encuentra San Antonio, ciudad 
venezolana inmediata a la frontera colombiana, a 438 me- 
tros de elevación, donde se está construyendo el Puente 
Internacional que, salvando el Río Táchira, dará acceso a 
las ciudades del Rosario y Cúcuta, en territorio de Colom- 
bia. También se ha abierto una carretera que une a San 
Antonio con la Carretera Central por vía de Ureña y re- 
cientemente se ha llevado otro ramal de la misma carre- 
rretera a la población de Capacho, que por su altura de 
1275 metros y su admirable clima, se trasformará en 
moderno lugar de veraneo, de fácil acceso hoy a los que vi- 
ven y trabajan en el clima abrazador de la opulenta Ma- 
racaibo. 

De San Cristóbal existe también una vía de automó- 
viles, que conduce a la pequeña ciudad de Santa Ana, y se 
está trabajando en la carretera del Llano, es decir, en el tra- 
mo final de la Gran Carretera Occidental, hácia S. Antonio 
de Caparro, en cuyo trayecto se ha concluído un hermoso 
puente colgante de 162 metros de luz, para salvar el Río 
Uribante. Una vez terminada esta carretera, tendrá to- 
da la sección occidental, al igual de la oriental, una do- 
ble vía longitudinal y entre ambas se construirán vías 
transversales, como la de Barinas a Timotes y Valera y 
la de Boconó a Guanare, tan pronto como el aumento de 
población, que ya se inicia, y las consiguientes necesida- 
des comerciales de aquella región, así lo requieran. 

Otra vía importante, que debemos a la actual Ad- 
ministración, es la Carretera Falcón—Lara, la cual, aun- 
que imperfecta aún, está prestando importantes servicios. 
Ella sirve a la comunicación de Barquisimeto con Coro y 
de ambas capitales con los Puertos de Altagracia, a orillas 
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del Lago, frente a la ciudad de Maracaibo, cuya fabulosa 
riqueza petrolífera ha obrado el milagro de doblar su po- 
blación en el transcurso de diez años, y será dentro de 
otros diez, la ciudad más populosa de Venezuela. 

Valera, floreciente ciudad trujillana, situada a la 
salida del valle del Motatán, es el centro geográfico y co- 
mercialmente el más importante del Estado Trujillo. 

Está rodeada de varias poblaciones importantes que 
a su vez son centros productores. De allí que, apercibida la 
Empresa del Ferrocarril de La Ceiba, de las ventajas que 
ofrece la situación de Valera, esté terminando la prolonga- 
ción de su línea hasta dicha ciudad, y simultáneamente to- 
das las poblaciones cireunvecinas hayan empezado a cons- 
truir ramales de carreteras que las habrán de unir con el Fe- 
rrocarril y con la gran carretera trasandina. Estos ra- 
males son: el de Betijoque a Motatán, el de Escuque a Va- 
lera y de Mendoza a la misma ciudad. 

También se trabaja activamente en la construcción de 
una carretera entre Boconó y Trujillo, que facilitará la 
exportación de los cuantiosos productos agrícolas de aque- 
lla región, que es una de las más ricas de Venezuela, y a 
donde llegará algún día la carretera transversal de Guana- 
re de que ya hemos hecho mención anteriormente. 

Hemos citado hasta aquí las vías principales de Ve- 
nezuela, deteniéndonos en algunas consideraciones sobre 
las regiones que aquellas sirven; pero existen muchas de 
menor importancia, que tienen por objeto nutrir las 
arterias principales, y con el mismo fin se trabaja 
activamente en algunas otras, como la carretera de Cuma- 
ná a Cumanacoa, en la sección oriental, que el General 
Gómez se propone llevar hasta Maturín. 

No podemos cerrar esta breve exposición, sin men- 
cionar una carretera que, aunque se construye en una 
región casi desierta y muy alejada de nuestros centros 
poblados, está llamada a prestar incalculables servicios al 
comercio de Ciudad Bolívar con el territorio del Alto 
Orinoco y Río Negro, hasta la frontera del Brasil: la ca- 
rretera de Atures a Maipures. 

El Orinoco, nuestro río principal y uno de los más 
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importantes de América, es la vía natural de toda nuestra 
Guayana, de gran parte de los Estados Portuguesa, Za- 
mora y Apure y de los territorios colombianos situados 
al Este de los Andes. Está unido al Río Negro, y por con- 
siguiente al Amazonas, por un. canal natural navegable: 
eFcaño Casiquiare; de suerte que podría navegarse desde 
la boca del Orinoco hasta el Brasil, si la naturaleza no hu- 
biera interpuesto una barrera formidable de rocas gra- 
níticas, que imponen al Río un rápido descenso por mul- 
titud de “Chorreras” que impiden la navegación. Estas 
““chorreras” se presentan en dos grupos, separados por 
un trecho de unos 45 kilómetros navegables. El grupo in- 
ferior, llamado Raudal de Atures, se salva por un camino 
sobre la márgen derecha del río, es decir, en territorio 
venezolano. El grupo que forma el Raudal de Maipures de- 
be rodearse por territorio de Colombia. Para obviar la do- 
ble dificultad que envuelve el paso de aduanas de uno a 
otro país y los morosos y costosos trasbordos, dispuso el 
General Gómez la construcción de la carretera que, atra- 
vesando en toda su longitud de 66 kilómetros por territo- 
rio de Venezuela, salvará en pocas horas los raudales y el 
trayecto navegable intermedio. Esto significará para el 
comerciante que viaja con cargas de mercancías o pro- 
ductos del país, una economía de tiempo de poco menos 
de un mes. La circunstancia de tener que llevar a tan 
larga distancia obreros, víveres y material de  cons- 
trucción, hacen que esta obra resulte costosa y lenta, 
pero así y todo ya está concluída la primera mitad, 
y se levantan los puentes que han de salvar los ríos, algu- 
nos navegables, que caen al Orinoco por aquella banda. 

De esta suerte, ha venido realizando el Benemérito 
Presidente de la República el trascendental programa - 
contenido en su Decreto de 24 de junio de 1910. En los 
diez y seis años, que desde entonces han trascurrido, Ve- 
nezuela se presenta ante el mundo con un aporte de 5320 
kilómetros de carreteras traficables que, para su pobla- 
ción de tres millones de habitantes, dan un coeficiente de 
566 habitantes por kilómetro. de vía. 
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El total de 6.061 kilómetros de caminos carreteros 
construídos y en vía de construcción, se distribuye así: 
Carretera de Caracas a La Guaira y Macuto 41. Kms. 
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Carretera de Villa de Cura a Valencia por 
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De estos 6061 kilómetros de carreteras, hay 5320 abier- 
tos al tráfico, aunque no todos debidamente afirmados ni 
concluidos sus puentes y alcantarillas, y 741 kilómetros 
se hallan todavía en período de construcción y podrán que- 
dar terminados en 1927. 

En Venezuela hemos empleado en la construcción de 
nuestras carreteras, el sistema que los Norteamericanos 
han llamado sistema progresivo, el cual consiste en co- 
menzar por establecer caminos de tierra que responden a 
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las primeras exigencias de una región determinada. Cuan- 
do el tráfico de esos caminos ha alcanzado una cierta im- 
portancia se afirma la plataforma de tierra con una capa de 
cascajo o piedra picada apisonada y cuando el trópico lle- 
ga a desarrollorse hasta alcanzar una importancia mucho 
mayor, se procede a la pavimentación de concreto y al ma- 
cadam petrolizado. En los Estados Unidos, se tiene como 
norma que el tráfico de quinientos vehículos diarios impli- 
ca el afirmado de cascajo o macadam y al aplicar- 
se aquel movimiento, se ejecuta la pavimentación de con- 
creto. La mayoría de nuestros caminos se hallan en el 
primer período de su desarrollo; a su escaso tráfico basta 
el piso natural que resulta del banqueo de la plataforma. 
No obstante, el Gobierno Nacional ha hecho cubrir con un 
afirmado de macadam o de cascajo los caminos más im- 
portantes del Interior. La carretera de Caracas a La Guai- 
ra y Macuto, es la de mayor tráfico y, aunque este nollega 
aún al límite establecido en los Estados Unidos para pisos 
duros (hard surface), ha sido pavimentada de concreto 
en toda su longitud de 41 kilómetros. Este mismo trabajo 
se está ejecutando, como ya hemos dicho, en las carrete- 
ras de Caracas a Petare, a Valencia y a Puerto Cabello. 

El pavimento de asfalto y el afirmado de granzón con 
aceite crudo también se están aplicando en Venezuela. El 
primero en las calles de algunas ciudades y caminos próxi- 
mos a ellas y el segundo en la carretera de Occidente. Las 
materias primas para ambos sistemas de pavimentación, 
abundan en el país. En la sección oriental, la Bermudez 
Asphalt Company, explota nuestro gran depósito de Gua- 
noco; en los Estados Zulia y Falcón del Occidente y en el de 
Monagas en Oriente, son ya numerosas las explotaciones 
de petróleo, del cual, se exportan alrededor de 30 millones 
de barriles por año; de suerte que ambos sistemas ten- 
drán, en el porvenir, una aplicación muy amplia en nues- 
tras vías de comunicación. 

En la construcción de caminos se emplean en Vene- 
zuela máquinas modernas y si aún no se les ve aplicadas 
en mayor escala como en los Estados Unidos, débese ello a 
que el jornal de nuestros trabajadores es sólo una tercera 
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parte de lo que se les paga en Norte América, a la vez que 
el combustible de las máquinas, alcanza a un precio triple 
o cuádruple del que tienen allá; se emplean, sin embargo, 
algunas excavadoras (steamshovels) y raspadoras  (scra- 
pers) en los trabajos de tierra y mezcladoras de concreto 
y conformadoras en las de pavimentación. En aquellas re- 
iones de Venezuela, donde existen explotacions petrole- 
ras y son escasos y caros los obreros, como en la cuenca de 
Maracaibo y más adelante en nuestros Llanos, podrán 
aprovecharse todas estas máquinas y las corta zanjas 
(graders y ditcheutters) con gran ventaja. 

Para el afirmado, empleamos en Venezuela rodillos o 
aplanadoras de 5 a 10 toneladas de peso, movidas a vapor. 

Las carreteras internacionales, o sea las que, en lo fu- 
turo, habrán de comunicar entre sí los países vecinos de 
nuestro Continente, han sido unos de los puntos prominen- 
tes y más recomendados en log programas de vialidad de 
los Congresos Panamericanos. La Gran Carretera Trasan- 
dina,' inaugurada el 24 de julio de 1925, representa el 
aporte dde Venezuela a la gran red interamericana, co- 
mo que ella nos comunica directamente con nuestra her- 
mana vecina Colombia y ésta, a su vez, se esfuerza en lle- 
varla hasta su capital Bogotá. 

El desarrollo de las vías de comunicación está natu- 
ralmente limitado por las exigencias de la población: el 
aumento de esta última hará sentir la necesidad de nue- 
vas vías y a ellas atenderá el Gobierno, como medio el 
más eficaz para fomentar la inmigración. No debe olvi- 
darse que los caminos son una consecuencia del crecimien- 
to de la población y que por tanto unos y otra deben evo- 
lucionar paralelamente. 

Como puede verse de todo lo expuesto en esta breve 
memoria, el Gobierno del Benemérito General Gómez ha 
respondido ámpliamente a las necesidades del país, al con- 
cebir en 1910 y realizar, como lo hecho hasta el presente, 
su trascendental Programa de vías de comunicación. 
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